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Revista da Industria. 


Raul Mendonça Leão 


É sob a intensa vibração do mais sincero 
sentimento, que pegamos na pena, para di- 
zer umas palavras, sobre o que foi este nosso 
querido amigo, que a morte tão cedo levou 
«do nosso convivio. 

Aluno da Escola Politécnica de Lisboa, 
depois da Escola de Guerra, e finalmente do 
curso de engenharia quimico-industrial da 
nossa Escola, a sua morte deixou em todos 
que com ele viveram, a mais profunda sau- 
dade, aquela que só o desaparecimento duma 
pessoa muito querida faz sentir. 

Fóra ultimamente nomeado assistente 
duma das cadeiras do seu curso, mas a 
doença não lhe permitiu exercer o logar que 
com perseverante trabalho, aliado à sua 
perspicaz inteligencia conseguira conquistar. 

Nosso colega na redacção desta Revista, 
e nosso leal companheiro nas reivindicações 
da Academia, que lhe deve valiosos servi- 
ços, por longo tempo prestados, melhor do 
que ninguem, mais do que outros quaisquer 
amigos e camaradas, poderam e souberam 
apreciar-lhe os méritos e as qualidades de 
caracter, os que foram seus companheiros 
ide trabalho; por isso a sua perda, foi para 
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nós, motivo de profundissimo pesar, e a sua 
falta será sempre entre nós sentida com in- 
| delevel saudade. 


O NOSSO FUTURO 


Embora de dia para dia aumentem as di- 
ficuldades, que se nos deparam, na publica- 
ção desta Revista, nào deixamos de estar 
animados do mesmo entusiasmo de conti- 
nuar e de progredir e ainda não puzemos 
de parte a esperança de que os nossos co- 
laboradores nos não abandonarão e de que 
o futuro nos reservará melhores horas. 

Seguindo a orientação já por nós expos- 
ta, vimos participar aos nossos leitores que 
em breve abriremos uma secção em que 
serão publicadas correspondencias dos nos- 
sos colegas que se encontram no estran- 
geiro. 

Temos já a adesão do nosso bom amigo 
Salvador Sá Nogueira, que parte para Ita- 
lia, dos nossos queridos colegas Antonio 
Abrantes e Ferreira David que se encon- 
tram em França e esperamos poder obter a 
colaboração preciosa de mais alguns dos 


” n É 
FIRM 13.99 2I TEA TIRE rA 


INI TUTO SUPERA 
TECHNICO 


NS re spo 


/ 


138 TECNICA INDUSTRIAL 


nossos irmáos de trabalho que se encon- 
tram nos países aliados. 

Tambem nos é extremamente agradavel 
dizer hoje aos leitores que decidimos des- 
crever detalhadamente todas as centrais ele- 
ctricas do País, comecando esse trabalho pe- 
las instalações do norte, pois já vísitamos, 
com este fim, uma grande parte delas e ten- 
cionamos continuar as nossas visitas sem- 
pre que nos seja possivel. 

Esperamos já poder publicar alguma coisa 
sobre este assunto no proximo numero e 
finalmente pedimos aos nossos colegas do 
Instituto Superior Técnico que não deixem 
de nos enviar qualquer pequeno trabalho 
por mais modesto que seja, pois esta Re- 
vista, não foi criada para sabios, mas sim 
para pessoas que querem aprender. 


A DIRECÇÃO. 
SEIS 
Salvador Sá Nogueira 


Parte brevemente para Itália este nosso 
distinto colega formado em electricidade pelo 
I. S. T., que em vista de ter sido o primeiro 
classificado no concurso ultimamente aberto 
para engenheiro constructor naval, vai ti- 
rar este curso na Reggia Scuola Navale Su- 
periore in Genova: tencionando demorar-se 
*dois anos. 

Dotado duma inteligencia superior, aliada 
aos. vastos conhecimentos e ao são caracter 
que possue, a sua partida, representa para 
nós, grande falta; consola-nos porêm a 
idea, ou melhor, a certeza de que o nome 
de Portugal e da nossa Escola vão por êle 
ser mantidos em lugar de destaque e por 
isso O saudamos entusiasticamente em nome 
dos alunos do /. S. T. e da Técnica Indus- 


trial. 
A DIRECÇÃO. 


SE 
caminhos de Ferro e Tramways 


Desgaste ondulatorio dos rails 


Um dos assuntos que, sem duvida, tem 

* - * 
prendido a atenção dos que se dedicam aos 
estudos tecnicos de Caminhos de Ferro, 


tem sido o que se refere ás deformações da 
via, quer permanentes, quer passageiras, 
pois que eles influem, nào só no que diz 
respeito ao assentamento e conservação da. 
via, mas tambem no que se refere á dura- 
ção de material circulante e á segurança de 
circulação. | 

As deformações são, de um modo geral, 
devidas a um conjunto de esforços prove- 
nientes uns do movimento dos trens, como 
sejam a velocidade de circulação, a força 
centrifuga nas curvas, a presença de movi- 
mentos parasitas, a existencia de atrictos 
quer de rolamento quer de escorregamento, 
(frenagens, etc.) outros devidos ao proprio 
trem, como, por exemplo, o seu peso, in- 
fluindo, tambem, as proprias condições de 
assentamento da via, como, por exemplo, o 
devers dado ao rail e ainda as condições 
atmosfericas. 

Em 1883, M. Briére iniciou o estudo expe- 
rimental destas deformações medindo os 
esforços que as produziam baseando-se nas: 
propriedade das molas. Mais tarde, em 1887, 
M. Conard repetia as experiencias de M. 
Briére, mas operando com maior precisão. 
A sucessão destes estudos, determinou tanto 
quanto possivel o processo mais favoravel 
para o assentamento da via, reunindo, sem 
duvida, ás melhores condições de comodi- 
dade, a maior segurança de circulação. 

Ultimamente’ o engenheiro do Caminho 
de Ferro do Nórte de França, M. Penard, 
notou que um ruido caracterisco, analogo 
áquele que se ouve á passagem nas pontes 
metalilicas ou na frente de obstaculos con- 
tinuos, situados ao longo da linha, se pro- 
duzia nos troços de linha complectamente 
livre e assentes sobre aterros. Examinando 
os rails nestes pontos, notou ainda a existen- 
cia de pequenas manchas polidas e brilhan-- 
tes, espaçadas de 20 ™/m precedidas de as- 
perezas no sentido da marcha dos trens, 
dando no conjunto um perfil ondulado ao 
rail e a que chamou «desgaste ondulatorio’ 
do rail». | | 

Em face das suas observações, M. Pe- 
nard, explicou os factos apontados, dizen- 
do que uma roda deixando a parte supe- 
rior de uma aspereza, cae sobre o rail num 
ponto, que martela, pulindo o metal e endu- 
recendo-o, o que o torna mais resistente á 
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á acção do atricto e da oxidação que, nesta 
deformação, tem um papel importante. 

O desgaste ondulatorio observado sobre 
as vias de tramways, percorridas com velo- 
cidades de 16 a 20 ""/, foi egualmente 
contastado nas linhas ferreas, percorridas 
com velocidades vizinhas de 100 *”/,. 


A distancia entre estas duas velocidades, 


não pode ser atribuida, senão a uma dife- 
rença essencial entre o material circulante 
empregado em caminhos de ferro e o dos 
tramways. Procurando esta diferença essen- 
cial, devemos, então, encontrar a causa prin- 
cipal deste desgaste; M. Manant, concluíu, 
depois dos seus estudos sobre o assunto, 
que a causa principal deste desgaste, é a pre- 
sença sobre as carruagens tramways de um 
motor electrico, pesado, geralmente mal 
suspenso e tendo uma ligação rigida com o 
eixo motor. | 

Esta conclusão, foi confirmada por uma 
serie de experiencias feitas sobre as linhas 
electricas de Invalides-Versailles, onde os 
motores são completamente suspensos, e a 


do Metropolitain, de Paris, onde se empre- 


eam motores do typo ordinario, com engre- 
nagens; sobre a primeira linha, sómente 
depois de 8 anos de exploração, foram encon- 
trados dois ligeiros tracos de desgate ondu- 
latorio, nas proximades das paragens; sobre 
a segunda, pelo contrario, ainda que a velo- 
cidade dos trens, não seja superior a 30 *"/,, 
isto é, muito inferior áquela, com que é per- 
corrida a linha de Invalides-Versailles, o 
desgaste é muito acentuado em todo o seu 
comprimento, tornando-se notavel junto dos 
pontos de paragem. 

M. Resal, emprehendeu em 1913, um es- 
tudo sistematico da questáo, o que o levou 
a formular um certo numero de conclusões, 
em que se tem em vista a fabricação dos 
rails e do material circulante e que se. re- 
sumem no seguinte: 

Logo que um veículo, montado sobre 
truck, tipo Brill, circula sobre uma via em 
alinhamento recto, desde que a velocidade 
atinja 12 a 15 *^/, OS eixos tomam de tem- 
pos a tempos um movimento vibratorio 
horisontal ; o periodo deste movimento, (?/,,0 
de segundo proximamente) é independente 
da velocidade, crescendo a amplitude com 
essa mesma velocidade. Este movimento vi- 


bratorio, produz um escorregamento ou pa- 
tinagem das rodas sobre os rails, que é sus- 
ceptivel de ser augmentado pela torsão vi- 
bratoria do eixo, de periodo egualmente de 
5/100 de segundo. 

O desgaste ondulatorio, nào existe, por 
assim dizer, nos pontos da via, onde a velo- 
cidade não é superior de 12 a 15 *"/, . Cir- 
cunstancias especiais, como por exemplo, a 
démarrage e a frenage muito rapidas, podem 
provocar vibrações que ocasionam o des- 
gaste ondulatorio, por uma serie de feno- 
menos, que formàm dois estados sucessivos. 

No 1.º estado, as rodas exercem um atrito 
energico sobre os rails; se.a dureza dos rails 
apresenta variações, o atrito produz um 
arrastamento de metal ou uma especie de 
raspagem superficial, dando origem ás ondu- 
lações. 

Quando a velocidade de uma carruagem, 
atinje um valor critico, compreendido entre 
12 e 15 *”/, os seus eixos, são susceptiveis 
de tomar de tempos a tempos um movi- 
mento vibratorio horizontal, que é amor- 
tecido num maior ou menor espaço de tem- 
po. Por um lado, o comprimento das ondu- 
lações, não tem relação alguma, com as vi- 
brações dos eixos, pois ela é devida, como 
vimos, á natureza do metal; por outro lado, 
as ondulações não aparecem nas linhas per- 
corridas com pequenas velocidades, apa- 
recendo, no entanto, quando essa velocidade 
se tornam minimas. Quando o relevo destas 
ondulações, atinje uma grandeza suficiente, 
ao atrito vibratorio das rodas, vem juntar-se 
a martelagem devida ao choque das mesmas 
rodas, nas partes concavas das ondulações 
e é este o segundo estado. 

Esta martelagem, muda a forma das 
ondas, modelando-as consoante permite a 
estrúctura do metal, dependendo estes efei- 
tos, não só desta caracteristica, mas tambem 
da natureza do metal do áro. 

Se a martelagem perdomina e os rails são 
pouco maleaveis, a ondulação não se des- 
loca, mas tende a tornar-se cada vez mais 
sensivel; se pelo contrario, o metal do rail 
é muito maleavel, então a ondulação cami- 
nha no sentido da marcha dos trens. 

M. Resal, conclue sob o ponto de vista 
pratico que, o aperfeiçoamento da fabrica- 
ção dos rais, pela supressão ou atenuação 


rio 


das variações de estrüctura do metal, devi- 
das ás operações que a constituem, assim 
como assentamento da via sobre bases elas- 
ticas, constituam os melhores processos 
para a atenuação da martelagem e portanto 
dos seus efeitos. 

Quanto ao material circulante, ele acon- 
selha para a fabricação dos áros um metal 
menos duro que o empregado nos rails; 
uma melhor suspenção dos trucks, afim de 
diminuir os movimentos vibratorios dos 
eixos nas placas de guarda e o aumento do 
embasamento das carruagens de eixos pa- 
ralelos, afim de deminuir os movimentos 
parasitas. 


1917. 
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Reguladores de força 
centrifuga 


Continuado do n.º 3, pag. 42 
res 


c) Energia. — Quando um regulador está 
em repouso e que se move o colar de baixo 
para cima na direcção do eixo, é necessario, 
para equilibrar as forças opostas ás forças 
centrifugas, fornecer um esforço E a'que se 
dá o nome de energia do regulador. 

Chama-se energia media E, á força ne- 
cessaria para manter o colar no meio do seu 
curso. 

A lei das variações da relação E=-yC 
escolhida entre a força centrifuga e a ener- 
gia deve ser tal que o valor desta seja tanto 
quanto possivel constante. 

É claro que se a marcha do diagrama da 
energia varia em consequencia dá aplicação 
de forças adicionais, a marcha do diagrama 
da força centrifuga tambem variará. 

As forças adicionais que podem influen- 
ciar a energia dum regulador são: 

1). A resistencia quasi constante da distri- 
buição: W; | 

2). Ascargas eventuais resultantes do facto 
de que os orgãos de comando não são equi- 
librados (estes numeros são muitas vezes 
constantes); 
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3). As cargas eventuais que resultam da 
aplicação de contrapeso e molas simples 
actuando directamente e permitindo fazer 
variar o numero de rotações do regulador 
(este ultimo caso apresenta-se frequentemen- 
te nas instalações electricas). 

Grau d'insensibilidade. — (Quando um re- 
gulador está numa das suas posições d'equi- 
librio e que a velocidade varía tem que ven- 
cer antes que o colar se desloque, uma re- 
sisfencia P, igual á soma das resistencias 
da distribuição W e do atricto proprio do 
aparelho F, supostas aplicadas no colar. 

Este necessita um augmento do numero 
de voltas de n a n, ou uma diminuição de 
n a n, conforme o sentido do movimento. 

O regulador conserva-se pois Zzsensivel 
durante a variacáo.do numero de rotações 
entre n, e n,. 

A relação da variação da velocidade abso- 
luta (n; —n,) entre cujos limites o regulador 
fica insensivel (imovel) para o numero me- 
dio de voltas n chama-se grau d'insensibili- 
dade « do regulador 
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Se C, representa a força centrifuga cor- 
respondente ao movimento do colar, como 
a energia varía na razão directa do quadrado 
do numero de rotações, não se produzindo 
movimento das massas centrifugas sob a in- 
fluencia de P será r Constante e portanto 
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ou ze 0L -—- 
i 
tremamente pequeno despresa-se e vem 

= c E quer dizer a força necessaria ao des- 
locamento do colar é o producto da energia 
pelo grau total d'insensibilidade ou 


mas praticamente como o valor de —- é ex- 


O grau d'insensibilidade é pois a re- 
lação entre a resistencia ao deslocamento 
(P —W + F) a vencer pelo regulador e a ener- 
gia E deste ultimo. | 

Póde-se considerar o grau d'insensibili- 
dade como sendo composto de duas partes 
(sy € sg) correspondentes ás forças W e F de 
forma que se pode escrever 


ou W=-F==E (ey + €p) donde resulta que 
quanto mais diminue o atricto interno dum 
regulador mais diminue a energia necessa- 
ria; da mesma fórma resulta que reduzidas 
as resistencias na distribuição exigem uma 
menor energia do regulador. 

Grau d'irregularidade.— A relação ^? ze: 
dá o grau de irregularidade ?, sendo n, o 
numero de rotações do regulador corres- 
pondentes á posição mais alta do colar; n, o 
numero de rotações correspondentes á posi- 
cào mais baixa do colar e n o numero de 
rotações medio. 

Capacidade de trabalho. -O producto da 
energia média E,, dum regulador pelo curso 
S do colar dá a capacidade de trabalho total 


RE sp que cue e (5) 


Decomponhamos o trabalho total A dum 
regulador no que é necessario para fornecer 
o trabalho da distribuição (As) e no que 
fornece o trabalho correspondente ao atricto 
interno (Ap) será 
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chamada capacidade de trabalho utilisavel, _ 
sendo E, a energia utilisavel e W a resisten- - 


cia util. 
Dividindo (6) por (5) vem 


Av O WIS o ty 
| ORE A mir RU 
DEA A pL AN NE (7) 


Pelo contrario o trabalho a utilisar A, 
expresso em funcção de W é 


ou dividindo (8) por (5) vem 


An Aidaa W . S W é à 


(quer dizer o trabalho util). 


(Continua). | 
JOAQUIM J. B. SALGADO. 


oq 


O carregamento mecânico 
das fornalhas de locomotivas 


(Continuado do n.º 10 pag. 131) 


O carregador «Crawford», um dos mais 
antigos aparelhos deste género, compõe-se 
de um triturador colocado no tender, e um 
transportador levando o carvão muito frag- 
mentado á locomotiva, para uns canais co- 
locados sob a grelha. O combustivel, tritu- 


rado por dentes animados de um movimento 


oscilatório, cai num canal onde é apanhado 
por umas palhetas oscilantes fixadas a um 


.quadro ao qual uma haste transversal trans- 


mite um movimento de vai-vem. O canal 
bifurca-se sobre a locomotiva, e dois com- 
pressores enviam o combustivel para dois 
outros canais dispostos por debaixo da gre- 
lha, nos quais há trés hastes animadas de 
movimento alternativo. Estas hastes fazem 
subir o combustivel, que se distribue late- 
ralmente sobre a grelha, cujas barras, incli- 
nadas a partir dos bordos dos canais, vào 
montadas sobre barras longitudinais, dispo- 
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sicáo esta que permite fazé-las oscilar facil- 


. mente. 


O aparelho é accionado por um cilindro de 
vapor que póe em movimento uma haste 
oscilante, que por intermédio de alavancas 
transmite o seu movimento ao triturador, 
transportador e hastes dos canais. 

O embolo executa cinco a seis passeios por 
minuto e consome apenas 1 a aproxima- 
damente do vapor produzido pela caldeira. 

O consumo é regulado pela quantidade 
de combustivel que passa no triturador, que 
se faz variar por meio de um registo colo- 
cado por debaixo do fundo do tender. A 
manobra dêste registo faz-se por meio de 
uma alavanca de comando e de uma enge- 
nhosa transmissão de alavancas. 


O carregador «Hervey», experimentado 
pela companhia «Baltimore & Ohiov, com- 
põe-se de um transportador sistema «Cran- 
ford», ou um parafuso sem fim, e o com- 
bustivel é projectado na fornalha por uma 
palheta a que se dá a direcção conveniente. 


A grande companhia americana «Pensil- 
vania Railroad procedeu a longas experiên- 
cias, feitas com diversos tipos de carregado- 
res mecânicos, nas suas linhas situadas a éste 
de Pittsburg. Um engenheiro dessa compa- 
nhia, M. N. E. Gee, das oficinas de Altoona, 
baseou-se sobre os resultados dessas expe- 
riências para estudar o sistema de carrega- 
dor que tem o seu nome, e que, por sua vez 
experimentado, deu resultados satisfatórios, 
para efectuar o servico de carregamento au- 
tomático em locomotivas de grande potén- 
cia empregadas no serviço de comboios de 
passageiros. Em julho de 1914 havia mais 
de 300 destes carregadores em serviço nas 


“linhas da «Pensilvania Railroad». 


No carregador «Gee», que é do tipo de 
dispersão com alimentação de cima (over 
feed), a hulha é repartida sobre a camada 
de combustivel a arder por meio de jactos 
de vapor. O orgão realmente original do 
aparelho «Gee» é o distribuidor de combus- 
tivel, emquanto que a fonte de energia, tri- 
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turador e transportador são análogos aos do 
carregador «Cráwford». 

Um cilindro de vapor de 457 ™/m de dia- 
metro e 202 /.. de passeio do embolo, vai, 
fixado a uma longarina da locomotiva, de- 
baixo do abrigo do maquinista. O movi- 
mento de vai-vem do embolo é transmitido 
por meio duma haste ao triturador e ao 
transportador. O triturador vai instalado de- 
baixo do tender, na parte posterior do depó- 
sito de carvão. O transportador, colocado 


Fig.2 


Carregador «Gee» 


num canal debaixo do tender, é disposto 
horizontal mente até ao abrigo, levantando-se 
depois (fig. 2) para ir desembocar numa aber- 
tura da parede posterior da caixa de fogo, 
logo abaixo da porta da fornalha. 

O transportador, do tipo de movimento de 
vai-vem com palhetas oscilantes tem, como 
dissemos, uma parte inclinada, em aco fun- 
dido. O fundo do canal é provido de enta- 
lhes que impedem que o combustivel acom- 
panhe as palhetas oscilantes no seu movi- 
mento de recuo. 

O distribuidor de carvão consiste em um 
simples patamar de ferro fundido, pene- 
trando na fornalha, e que tem na parte pos- 


terior dois anteparos verticais, montados de ` 


modo a poderem oscilar em volta de um eixo 
vertical. 

Dois jactos de vapor, fixos, de direcções 
divergentes, partindo de um ponto situado 
imediatamente atraz dos anteparos, diri- 
gem-se obliquamente sobre o patamar. | 

Os dois anteparos, articulados nas extre- 
midades livres a uma haste que os mantem 
sensivelmente paralelos um ao outro, sáo 
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manobrados por intermédio duma haste 
articulada á alavanca de comando do fo- 
gueiro. 

Os jactos de vapor teem um funciona- 


mento intermitente, e só estão abertos quan- 


do o transportador chega á extremidade an- 
terior do seu passeio. Para isto, a valvula 
que comanda os jactos compõe-se de duas 
gavetas cilindricas independentes, uma das 
quais serve para graduar a intensidade dos 
jactos, emquanto que a outra serve para in- 
terromper e restabelecer a corrente de vapor, 
para o que é comandada pela haste que co- 


“manda o transportador, e comporta um 


d 


obturador diferencial que a pressão do vapor 
mantem fechado até que o movimento da 
haste provoca a sua abertura. 

A outra gaveta está ligada á alavanca de 
comando do fogueiro, e diminue ou fecha 
completamente, á vontade do fogueiro, os 
condutos que alimentam um ou outro dos 
jactos. 

Quando a alavanca de manobra está a 
meio do seu percurso, os anteparos do pa- 
tamar estão paralelos ao eixo da locomotiva, 
e o vapor é admitido aos dois ejectores. Se 
se leva a alavanca á sua posição limite pos- 
terior, os anteparos dirigem-se para a es- 
querda, e funciona apenas o ejector da di- 
reita, sendo portanto o carvão projectado 
para o canto posterior esquerdo da fornalha. 
Quando se leva a alavanca á sua posição 
limite antérior, a fornalha é alimentada no 
angulo posterior direito. Nas posições inter- 
médias da alavanca de manobra, o combus- 
tivel é projectado a todos os outros pontos 
da grelha. Este distribuidor é muito enge- 
nhoso e simples. 

O carregador ocupa pouco espaço de- 
baixo do abrigo e não incomoda o carrega- 
mento á mão, no caso de avaria. O patamar 
e os anteparos de distribuição podem ser 
facilmente retirados, operando exteriormente 
Á fornalha, e como são os únicos orgãos do 
aparelho expostos á acção do fogo, póde-se, 
sem dificuldade, substitui-los quando neces- 
sário se torne, o que é de grande vantagem. 

O carregador funciona. desde que a cal- 
deira atinge uma pressão de 2,81 *S/.m:, e 
convem para qualquer qualidade de com- 
bustivel, carregando no maximo 8.165 kg. 
por hora. 
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O carregador sistema «Hanna» consistia 
primitivamente em um distribuidor colocado 
sobre a locomotiva, e que o fogueiro enchia 
á pá com o carvão tirado do tender. O apa- 
relho foi depois aperfeiçoado pela adjunção 
dum transportador elicoidal alimentado pela 
queda do combustivel, pelo seu proprio peso, 
em uma tremonha cónica. Um pequeno mo- 
tor de dois cilindros verticais, instalado á 
direita do tender acciona o transportador por 
intermédio dum sistema de engrenagens. O 
carvão triturado em bocados de 50 ™/m é 
levado pelo transportador para a parte ante- 
rior esquerda do tender, de onde, passando 
por uma união de rotula vai por um tubo de 
chapa de ferro até á tremonha do transporta- 
dor ascendente, que, estando situado debaixo 
do abrigo e fóra da fornalha recebe movi- 
mento do pequeno motor do tender por in- 
termédio de uma corrente e de uma haste 
com uma união universal. O transportador 
ascendente acha-se dentro.dum tubo de ferro 
fundido, desembocando em um cotovelo que 
leva o carvão pelo proprio peso, para o dis- 
tribuidor. 

Este, que se pode rebater completamente 
quando se deseje desimpedir inteiramente a 
porta da fornalha, na qual ele está colocado, 
consiste em duas series de sete jactos de va- 
por dispostos segundo um arco de 760 ™/m 
de comprimento. Por baixo destes tubos está 
colocada uma fenda pela qual se escapa uma 
estreita camada de vapor. Por cima dos tu- 
bos encontra-se uma chapa duas vezes do- 
brada para baixo, sobre a qual se podem 
deslocar dois postigos de corredica servindo 
para dirigir o combustivel. Este é projectado 


pelos jactos de vapor numa direcção que 


depende da direcção dos jactos, isto é, da 
porção do arco sobre o qual os postigos di- 
rigiram o carvão. | 

O pó fino, passando entre os jactos é pro- 
jectado pela camada de vapor inferior, cuja 
pressão é de 1,4*'/..., sendo inferior á dos 
jactos que varia de 28 a 4,2 e de 42 a 
5,6 5/. a" 

Os postigos sáo manobrados por meio de 
alavancas colocadas ao alcance do maqui- 
nista. 

Este aparelho está em serviço e em ex- 
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periência em muitas linhas, principalmente 
sobre as da «Atchison Topeka & Santa Fé R. 
R.» da «Norfolk and Western», etc. 
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uma valvula que abre e feixa sucessivamente 
os orificios de chegada do vapor aos tubos: 
Verificou-se que o emprego deste carre- 


leal 7” 


Im m 


e 


combustivel variando de 5,5 a 7 °/, em re- 
lação ás máquinas ordinárias que trabalha- 
vam na linha da experiência. 


| 
| gador permite realizar uma economia de 
| 


O carregador mecânico «Standart», pri- | 
meiramente experimentado sobre uma má- | 
quina de mercadorias da «New-York Central + 
€ Hudson River R. R.» compõe-se de um 
transportador de parafuso instalado no inte- O aparelho «Street» (fig. 1), um dos mais 
rior dum tubo em três partes, ligadas por | empregados, compõe-se de três orgãos: O 
triturador, instalado no tender, o trans- 
portador e o distribuidor. 

O triturador é constituido por duas: 
maxilas, uma das quais é fixa, em- 
quanto que a outra recebe um movi- 
mento de oscilacao dum pequeno mo- 
tor «Westinghouse.» O carvão é neste 
orgão reduzido a pequenos pedaços 
podendo passar por uma grade de 
37 ™/a O triturador funciona de um 
modo contínuo, apenas debaixo e da 
vigilância dum oprário lubrificador. 

O carvão cai em seguida em um 
canal com um parafuso horizontal 
(fig. 6) que alimenta a base do trans- 
uniões de rótula, sendo o parafuso provido | portador colocado na locomotiva (fig. 5). 
de uniões universais. Esta parte do transpor- | 
tador está colocada debaixo do tender e da | 
plataforma do abrigo, tendo na extremidade | 
(fig. 3), um cotovelo que eleva o combusti- 

| 


Fig. 3 
Carregador «Standart» 


vel a 30 cm. acima da grelha, próximo á 
chapa posterior da fornalha. O combustivel, | 
quando emerge deste cotovelo é projectado | 
na fornalha por jactos de vapor intermitentes 
tendo direcções diferentes, colocados como 
se vê na figura. 

O transportador de parafuso é accionado | 
por um pequeno motor de dois cilindros 
verticais, colocado do lado esquerdo do | 
abrigo e fazendo girar um veio transversal, | 
que acciona o transportador por intermédio | 
de um parafuso sem fim e de engrenagens. | 

A parte superior do cotovelo é protegida | 
contra a acção do fogo por uma grade de | 
forma cónica, que permite que o ar passe | 

| 
| 
| 


Fig. 4 
Carregador «Street» 


em volta do tubo e o arrefeça. Um jacto 
de vapor, especial, pode ser dirigido para a 
parte superior deste tubo para o arrefecer | Este transportador (figs. 4, 5 e 6) é formado 
depois de longas paragens da locomotiva. | por uma cadeia de alcatruzes de aço mol- 

Os jactos de vapor são comandados por | dado (fig. 7) tendo cada um a capacidade: 
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de 500 em”. Esta cadeia, que se move den- 
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tro dum tubo de chapa de ferro, é guiada 
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Fig. 5 
Carregador «Street; 


na parte inferior por trés rodas regulaveis, e 
desloca-se subindo do lado esquerdo e des- 


m 
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Fig. 6 


Carregador «Street» 


cendo do lado direito, com uma velocidade 
de 28” por minuto. 

É accionada por um pequeno motor «Wes- 
tinghouse» de simples efeito, por intermédio 
dum parafuso sem fim (fig. 9) e dum carreto 
aprapriado. O motor está colocado na parte 
superior esquerda da chapa posterior da cal- 
deira. r 

O carvão é assim vazado em uma tremo- 
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nha contendo um obturador vertical e que 
o dirige para três distribuidores. 

O obturador é provido de furos de diver- 
sos diametros (6,8, 9,5 e 13,5 ™/m) reparti- 
dos sobre quatro sectores, de 
modo a permitir que o maqui- 
nista faca variar a quantidade de 
carvão debitado, descobrindo 
um ou outro destes sectores. O 
carvão miudo passa através des-. 
tes furos e vai para o distribui- 
dor central (fig. 10). 

Os. trés distribuidores são 
constituidos cada um. por um 
tubo de ferro fundido atraves- 
sando a chapa posterior da for- 
nalha, e penetrando nela (fig. 6). 

Os três jactos de vapor, que 
funcionam simultaneamente, são 
comandados por um sistema de 


Fig. 7 


alavancas e de excentricos, cujo 
movimento é solidário do car- "iara 
dor «Street» 


reto que arrasta a nóra, 
por meio duma valvula de admis- 
são comum aos três jactos. 

Este aparelho oferece a vantagem: 
de deixar completamente livré o 
acesso da porta da fornalha, de modo 
que não incomoda o carregamento 
manual, nem a vigilância do iogo,. 
nem a limpesa da grelha, 

O pequeno motor «Westinghouse» 
da nóra, de que falámos acima, dá 7 
a 8 cavalos, e é regulado por um re- 
gulador especial (fig. 8) que tem por 
fim proporcionar automáticamente o 
débito do combustivel ao esforço que 
exige a cada momento a tracção do 
comboio. 


O emprego dos carregadores me- 
cânicos tomou um grande desenvol-- 


Fig. 8 
Regulador do motor do carregador «Street» 


vimento nas linhas ferreas da América do 
Norte, principalmente devido á carestia da 
mão de obra, e ás muito grandes tonelagens 
atingidas nos comboios de mercadorias. 


Fig. 9 
Motor « Westinghouse» do carregador «Street» 


As locomotivas teem que puxar até 150 
-wagons de 40 a 50 toneladas, e desenvolvem 
por isso esforços de tracção desconhecidos 
na Europa. 


A fig. 11 representa uma locomotiva de | 


Fig. 10 


Distribuidor central do carregador «Street» 


dupla expansão compound, tipo «Mallet» de 
2 boggies e 16 rodas motoras, capaz de de- 
senvolver um esforco de traccáo de 30.000 kg. 
rebocando assim um comboio de cerca de 


| 
| 
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200 wagons de 40 a 50 toneladas. Chegam 
na América a fazer locomotivas tipo «Mallet» 
com 24 rodas motoras, com ? boggies. 

As dimensões das fornalhas das locomo- 
tivas da Europa são, necessariamente, muito 
inferiores ás americanas, principalmente por 
causa das restrições impostas ao material 
europeu por um modêlo geral reduzido. Nos 
Estados-Unidos não se encontram obstácu- 
los deste género, e as pontes e tuneis foram 
construidas de modo a permttir a passagem 
de wagons de grande largura. 

Na Europa, ao contrário, as pontes e os 
tuneis são estreitos e a largura das fornalhas 
é necessariamente limitada, não se podendo, 
pois, aumentar a superficie da grelha das 
locomotivas europeias, senão dando um 
tal comprimento á grelha, que o carrega- 
mento seria perfeitamente impossivel, mes- 
mo com o carregador mecânico mais aper- 
feiçoado. | 

Por outro lado, ainda que os carris das 
linhas europeias, bem como os seus outros 
elementos, sejam muito mais robustos que 
os das linhas americanas, nào se 
considera cá como prudente fa- 
zer rebocar mais de 1.500 a 2.500 
toneladas ás máquinas de merca- 
dorias de grande poténcia, e ainda 
isto só em condições excepcio- 
nais. 

Por outro lado, a mão de obra 
não era, antes da guerra, tão 
cara como na América, e os ex- 
ploradores de linhas ferreas do 
nosso continente não procura- 
ram realizar grandes economias 
por este lado. 


ALFREDO RIPAMONTI DANTAS. 
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Fig. 11 
Locomotiva da companhia «Batlimore and Ohio» 
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Calculo dum pavimento 
de cimento armado 


(Continuado do n.º ro, pag. 132) 


IV —Calculo da coluna: 


Carga sobre cada coluna: 
6550 */m >< 5",33 — 34.912 48º 
A secção das armaduras deli UE é 
dada pela expressão: 
P =t, (9% t m o) 
35.000 == 50 (400 + 10. ,) 
(0, == 3,000 T a 


supondo que a coluna nào é cintada: 


E 


Fig. 7 


A secção do beton é de 40.000 ™/m: por- 
tanto a secção das armaduras longitudinais é: 


! /,9/) 40.000 == 200 "/ m 


Empregaremos 4 ferros de ? —8"/. 
teem uma secção de 4.2«50 — 200 /.. 

Para a cintagem empregaremos fio de 
107/, á distancia de 10"/, da superficie 
exterior. 

Numa coluna não cintada a secção das 
armaduras transversais é: 


que 


3000 — 200 — 2800 ” / X 
Uma coluna cintada terá as armaduras 
transversais com a seccáo: 


2.800 
2,4 


== 1 166 E 
Para passo da helice tomaremos: 


!J, 2X 0,20 = 2™,8 


147 


O volume de uma espira é: 


2082119. 06 327 55 


O desenvolvimento de uma espira é: 
AX | 160 + LES $ |= 680" /. 


e a seccáo do fio será: 


J2ems, 65 


O SAT 


+ 
Para a cintagem será necessario fio de 
diametro igual a 8™/m (50"/, .). 


Verificação : 


Trabalho do beton: 


32,65 
1600 


R, — 50 (14320) — 82e 
Carga maxima que a coluna póde 
suportar : 
P =R (% + mo) 
— 108 (400 + 15X2) 
== 46.440 *85 
>> 35.000 "8s 


V—Sapata da coluna: 
Carga sobre a sapata: 
P — 40.000 "8s 


Admitindo para trabalho do solo r— 
== 4 *88/ x à superficie da sapata será 
P 40.000 


S =` == - == 10.000 m' == 1 ™ 
I 4 


Carga por unidade de superficie: 


m 


Y 


M. 


d ara a 


r, 
. AE 

$2 4 (e oe ^r 
: TA ^ LATO 
f - 

vv i-i ho 

+ / 


Calcularemos agora as lages, dividindo 
estas em fachas de 10*", e as nervuras, do 
módo seguinte: ; 


VE seo DAS LAGES: 
1^ facha: vào: . 07,85. 
Carga por metro korrente: 

== 4000 "8/1, c. 
Momento flector: 


| pl = 400><0,85 — cc DBO AMOR 


o 


Espessura : 
IARA | p cm 
E == 0,00375 Vs «8 


Adotamos 
H/—H—d/—8—2—6*'» 
Braço do binario elastico: 
Ais WE T 
De q 07574 
Tensão na armadura 
| 280 AE. K 
F= RN Dis 5352 "85 
Secção da armadura: 
S == 535 mn p E 


Tomaremos um ferro de ? — 27 ™/m com 


uma secção de 572,56 /,.. 


v f à i XS yd y 
TX Tg ! o, qa y NON * e A 
Bac Ew rg 
aui d Xi Se un i XT d. i 


` 
ki TASTE 
- 


$ 

4 

Au ud =P 

LES £^ 
é oe i 


A, j " 
KEA Ut af, s S Y bij 


RAI Cas 
ER gus D 


portanto : 


z;bl- ? mo (H/—]) + me(H— dj==0 258 
52«2!— 10><5,73(6— 2) + 10><o(8 — <a 
20—229 + 600 =0 .". 0340 at 


Empregaremos 1 ferro de 9 — 
a secção de »— 346 ™/ m 


2*Jaücha: . vào 07 


p — 4000 *55:m. c. s 
M — a PË = 400x 0,6. = 144 um 
dd e d'= 8 24-0. 

h=— $ 6504. 


144 k 
PUO TT 2666 55 | 


6) == 206 Dé 


Toma-se um r ferro de 9? = 19 et 
(283^ /. .) 


2666 k 
— mA 2m 


Armadura de compressão : 
, f 


PELT A K o A d ids ix 
cub acra e ]eeJz 


portanto : 


5»«2!—102«2,83 (6— ARNO: »(8—2)—0 
20—117-- 609 —0 `, Dess 


| Serve 1 ferro de Qc 15 n (»—176 ai abo 
S facha : vào:  0"38. 


p= 4000 ks 
M=} xpt — 400 x0; PAE cs — 58 "Ems 


A d os k 
PAS 0054  . 1074 T 


w= 1074". 
1 ferro de 9 — 12 "m O= 113) 


1074 
t =i 9,5 [n 


y 
- 
CRAS 


ens des UD 
Pr ci 


= 
a E po rs TU tl P^ ; am 
44º E 


ppt 
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Armadura de compressão : 


5095. 1. 


jm [279 


20—402«1,3 + 600==0 .:. o ==42™/ m 


Usaremos um ferro de 9—8"/, (0 = 
—— 50 9 as 
4° facha: vão: 07 13, 


p == 4000 e: 
M = pl? == 400 Xx 0,13 == 6,76 sms 


Serve um ferro de 9—6 T/m (9—28""/..). 


Não necessita já de armadura de com- 
pressáo, como era facil de verificar. 


b) — CALCULO DAS NERVURAS: 
Superficie da base duma nervura: 


s= 20110 »« 55 — 825 


Fig. 1o 


Força que actua na nervura: 
=—= 4 >< 825 == 3300 "8: 
Momento maximo: 
M ==0,27 >< 3300 == 891 *& 
Tomamos: | 


H/—24—3 — 2] ™ 
logo: 


V LA — 168 — | 4gem 
heeg ges oe EU. 


portanto a tensão na armadura será: 
F— Sl 46568 


e a secção da armadura terá a superficie 
0 ==465,6" . 5 
servindo 2 ferros de ? — 18" /,, (© —508"/,.) 


Armaduras de compressão : 


] = 7005 


5bP-mo(H'—) +mo(H—d)=0 


10x 75 —102« 5,08 (21 — 7,5) + 
+ 10.9 (24—3) —0 


562,5 — 688,5 -+ 210 0 == 0 


prote ira 
zs TOR Pre 60 feat 


Ora 2 ferros de 6"/, dão: 2><29 = 
= 58 ™/m portanto são aceitaveis. 


Maio de 1915. 
ANTONIO FERRUGENTO GONÇALVES. 


Vogt 


Navios de cimento armado 


O engenheiro naval sr. Cameron Grant 
fez uma interessante proposta para intensifi- 
car as construções navais. 

Propõe recorrer ao emprêgo do cimento 
armado, o que permitiria construir os navios ` 
com uma extraordinária rapidez. 

Os noruegueses já experimentaram êste 
género de construções e na Noruega foi lan- 
cado ha uns meses um rebocador de 1.000 
toneladas em cimento armado. 

O engenheiro Cameron afirma que usan- 
do armaduras de aco revestidas de cimento, 
se poderão até construir transatlanticos sem 
dificuldade. 

Haverá ainda a vantagem de reduzir 
enormemente a quantidade de aco necessá- 
rio ás construções marítimas. 


A. RIPAMONTI DANTAS. 


L' Usine. 
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O serviço telefonico na América 


A rêde telefonica Bel! que é a principal 
dos Estados Unidos desenvolveu-se de tal 
forma no ano passado que a Companhia 
decidiu gastar em 1917 a quantia de dollars 
$90.000.000, para aumentar o número de li- 
nhas e melhorar o servico. 

O maior nümero de chamadas deu-se em 
1916 com uma média diária de 29.420.000; 
se éste número fosse dividido pelo numero 
de habitantes dos Estados Unidos competiria 
a cada um 100 chamadas anuais. 

O número de assinantes aumentou de 
45 ?/, e algumas Companhias subsidiarias 
para atenderem o aumento de trabalho gas- 
taram com novas instalações um total de 
$66.000.000 dollars. 

No fim do ano a rêde possuia 9.847.192 
estações telefónicas o que representa um au- 
mento de 695.971 nos doze meses; jun- 
tando 1.991.632 quilometros de linhas às 
que já existiam temos a importante cifra de 
31.760.488 quilometros em 31 de dezembro. 


Do que a guerra nos privou ! 


Não é só na America que a produção é 
colossal e não é só a industria americana que 
progride com uma velocidade verdadeira- 
mente vertiginosa; tambem na Europa antes 
da guerra se trabalhava, não diremos da 
mesma forma, mas com vontade de lá che- 
gar. 

Assim na Bélgica, na França, na Ingla- 
terra, na Alemanha e emfim em todos os 
países em que o trabalho é a principal ra- 
zão de figurar na lista dos civilizados, já se 
faziam coisas dignas de ser citadas. 

Por exemplo, todos os leitores conhecem 
de nome a Fabrigue nationale d'armes de 
guerre d'Herstal, Liége, na Belgica ; dir-lhe 
hemos meia duzia de palavras sobre êla. 

Em 1886 vários armeiros reuniram-se sob 
o nome de Fabricants d'armes de guerre réu- 
nis com o fim de poder satisfazer as grandes 
- encomendas d'essa epoca. 

Quando em 18890 o governo belga adotou 
a espingarda Mauser de 7,65 fez a este sin- 
dicato a encomenda de 200.000 espingardas 


o que levou à criação da vasta oficina d’ Hers- 
tal depois da sociedade se ter transior- 
mado na que ainda em 1914 existia sob o 
nome que atraz citamos. 

Esta magnifica fábrica que se concluiu 
em 1891 era o palacio da mecânica de pre- 
cisão; a sua superficie era 12 hectares e a 
sua população 3300 operarios e operarias. 

A sua produção quotidiana era de 800 pis- 
tolas automaticas Browning, 500 espingardas 
Mauser, 400 espingardas de caça e 400.000 
cartuchos; esta produção era já suficiente 
para a colocar na primeira linha das fábri- 


cas de armas, mesmo superior às de Birmin- 


gham. 


Mas como todos sabem, a fábrica ultima- 


mente tambem se tinha dedicado à constru- 
ção de automoveis e das famosas motoci- 
cletes :F. N. 

A produção diária néste ramo era de 150 
bicicletes, 50 motocicletes e 10 chassis de 
automovel. 

Citámos a produção; vamos agora mos- 
trar em breves palavras o esforço que ela 
representa, quer sob o ponto de vista intele- 
ctual, quer sob o ponto de vista financeiro e 
de organização. 

Por exemplo: para fabricar uma Mauser 
são necessárias 804 operações diferentes, das 
quais 44 manuais, o que prova que são ne- 
cessárias aproximadamente setecentas má- 
quinas-ferramentas especiais e todas dife- 
rentes; para fabricar uma pistola são neces- 
sárias 265 máquinas para o pequeno calibre, 
357 para o médio e 322 para ó grande e 
assim sucessivamente. 

Dirão por certo os leitores que é horrivel 
pensar que um prodigio dêstes (pelo menos 
para nós) foi destruído, mas, como dizem os 
franceses, e é uma triste verdade, c'est la 
guerre. 


(La Belgique au travail —J. Izart). 


Um novo tunel nos Estados Unidos 


O seu projecto foi apresentado pelo ge- 
neral Onhittenden. 

Destina-se a via dupla sendo a perfura- 
ção feita atravez da cordilheira da Cascata 
ao norte dos Estados Unidos numa exten- 


são de 48.270 metros e com uma elevação 


de 304 metros sobre o nivel do mar. 


O general Ohittenden publicou um artigo 
no Engineering News em que compára o 
novo tunel com os do Simplon e Loetschberg 
que atravessam os Alpes e diz ser neces- 
sario abrir 4 galerias de 33440 a 765",28 
de profundidade, o que ele calcula que se 
possa fazer em 5 anos e meio sendo o seu 
custo orçado em 43.237.000 dollars. 

As vantagens da sua construção seriam 
consideraveis, assim por exemplo: o Great 
Northern Railway abandonaria o seu traje- 
cto actual pelas montanhas cujas subidas al- 
cancam 2, 2 ?/, e em cuja travessia gasta 3 
horas quando se trata de comboios de pas- 
sageiros e 10 horas para comboios de mer- 
cadorias; a sua linha seria quasi recta, com- 
pletamente nivelada, sem o menor perigo, 
sendo o percurso feito em 40 minutos por 
um comboio de passageiros e em hora e 
meia por um de mercadorias. 
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só tres construidas sendo esta a mais pode- 
rosa, e tendo custado 100.000 dollars apro- 
ximadamente. 

Não é rapida, pois dificilmente se pode- 
ria construir uma via capaz de resistir à 
imensa velocidade dum colosso como este, 
mas tem um grande poder de tracção, tendo 
sido esta à ideia que presidiu á sua cons- 
trucção. 


Um novo submarino 


Trata-se de um invento americano, que 
se a pratica mostrar a sua eficacia, está des- 
tinado a revolucionar o mundo inteiro. 

Consiste em um pequeno submarino tri- 
pulado unicamente por um homem, que o 
manobra, descarrega os torpedos, etc. 

lem sete metros e meio de comprido: 


por dois metros e quatrocentos de diametro, 


* * ho 
A maior locomotiva do mundo 


O Northern Pacific reduziria a sua linha 
de 114.810 metros em extensão e a Union 
Pacific de 273.530 metros numa das linhas 
e 289.620 na outra. 


A maior locomotiva do mundo 


A gravura representa a maior locomotiva 
do mundo: pertence a uma companhia de 
caminhos de ferro do Estado de Virginia, 
sendo utilisada quasi exclusivamente no 
transporte de carvão. 

Não é só a maior locomotiva em peso 
(406.040 quilogramas) e volume mas tam- 
bem a que tem maior potencia das conhe- 
cidas até hoje, pois póde arrastar mais de 300 
vagons carregados. 7 

É do tipo de tripla articulação de que ha 


e é armado com um tubo lança torpedos 
podendo transportar dois destes projecteis: 
As suas reduzidas dimensões aliadas á 
grande velocidade de que é animado tor- 
nam impossivel o seu apresamento bem co- 
mo o seu afundamento. 
. O inventor está a aperfeiçoal-o para po- 
der fazer dele uma das mais formidaveis ar- 
mas ofensivas e defensivas. 


O maior aito forno da Franca 


Foi inaugurado em 19 de agosto deste 
ano em Caen por M. Albert Thomas, minis- 
tro do Armamentó francés e pertence à So- 
ciéte Normande de Métallurgie. 

É superior aos maiores que os alemães 


, 


possuem e é o primeiro daquela empreza 


industrial. 
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M. Albert Thomas foi convidado a esta- 


belecer, por meio dum botão electrico, o: 


contacto que havia de fazer saltar a primeira 


“chama no interior do gigantesco forno, ao 
que acedeu evocando as palavras de Hesiodo 


perante o forno do vidraceiro : 


«Sil doít brûler pour les euvres d'iniquité, 
qu'il s'écroule ! 

Mais que l'étincelle jaillisse, que la flamme 
resplendisse s'il brüle pour la victoire, sil 
brüle pour la justicer. 


SC 
Publicações recebidas 


Elementos de máquinas 


Pelo Ex."? Snr. Eugenio Estanislau de 
Barros, Engenheiro e Professor efectivo das 


cadeiras de elementos de máquinas e de ter- 


modinâmica da nossa Escola foi oferecido a 
esta Revista o primeiro volume de uma pu- 
blicação com o titulo acima mencionado, da 
qual é autor. 

Lemos o livro com o interesse e o entu- 
siasmo provenientes da admiração que nos 
causa uma obra tão util, e tão rara, a qual 
é principalmente destinada aos alunos do 
I. S. T. que ali encontram um guia indis- 
pensavel para os seus estudos durante a vida 
escolar e um excelente auxiliar para os seus 
trabalhos futuros. 

A sua aparição vem preencher uma sen- 
sivel lacuna, não só porque em português 
não existia nenhum livro que tratasse deste 
assunto mas tambem porque vem evitar o 
enorme desperdício de tempo que acarreta 
a compilação sempre imcompleta dos apon- 
tamentos tirados na aula. 

É ainda para notar a disposição logica e 
metodica das materias que versa, contendo 
sete capitulos e vinte e seis tabelas; os ca- 
pitulos tratam respectivamente de Rebites e 
cravações, Parafusos, Chavetas, Moentes, 
Chumaceiras, Eixos e veios, e Uniões de 
veios, fazendo-se neles a descripção e cal- 
culo de cada um destes elementos ; as tabe- 
las referem-se aos assuntos expostos no texto 
e estão nele intercaladas. 


Instruções para a execução 
dos trabalhos gráficos de resistencia, 
estabilidade e pontes 


Recebemos do Instituto Superior Técnico, 
este interessante trabalho feito pelo Ex.”º Snr. 
Vicente Ferreira, Engenheiro e Professor das 
cadeiras de resistencia, estabilidade e pontes 
da nossa Escola. 

Lemos o livro e achamol-o muito inte- 
ressante e util não só para os que pensam 
em seguir a profissão de engenheiro mas 
para todos os que desejam saber falar e es- 
crever a mais dificil e interessante linguagem, 
a unica que até hoje conseguiu, internacio- 
nalisar-se e que é —o desenho —. 

Representa um trabalho absolutamente 
novo na nossa lingua, sendo muito curiosa 
a menção embora ligeira das materias de 
que trata. 

São dez 'os seus capitulos, sendo os as- 
suntos neles versados respectivamente: Ma- 
terial, Uso dos instrumentos, Traços e con- 
venções, Letras, Indicação das dimensões, 
cotas, Traçados de estatica-gráfica, Desenho 
dos detalhes, Desenhos de conjunto, Estudos 
dos projectos e arrumação e catalogação dos 
desenhos e calculos, etc. 


Por meio destá rapida apreciação dos li- 
vros que tão gentilmente nos foram ofere- 
cidos ficarão os leitores habilitados a julgar 
a importancia e sucesso que hão-de obter, 
sendo os seus autores dignos dos mais en- 
tusiasticos elogios pelo proveitoso trabalho 
que acabam de produzir. 

Para terminar deixamos aqui expresso o 
nosso profundo reconhecimento por tão va- 
liosas ofertas e fazemos votos para que não 
sejam estas as ultimas obras dos nossos ilus- 
tres Professores. 


O livro Elementos de Maquinas, 
do engenheiro sr. Eugenio Estanislau de 
Barros, vende-se na Livraria Ferreira pelo 
preço de 1850 escudos. 

O livro Instruceções para a execu- 
ção dos trabalhos graficos de resis- 
tencia, estabilidade e pontes do en- 
genheiro sr. Vicente Ferreira, vende-se na 
Livraria Ferin pelo preço de 1860 esc. 
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As oficinas pedagogicas do Instituto Superior Te ecnico, 


de carpinteria de moldes, de serralheria, de instrumentos d 


precisão, e de eletrotecnia, fornecem todo o genero de mate- 
rial escolar e de demonstração para o ensino tecnico. 


o 


Nos laboratorios de quimica analitica, fisica industrial 
e de mineralogia executam-se analises para o publico. 


- 


Para quaisquer informações dirigir-se 
comissão sarna 


